
Docket No. 740116-495 
IN THE UNITED STATES PATENT AND TRADEMARK OFFICE 



IN RE PATENT APPLICATION OF 
Checrallah KACHOUH 
Application No. 10/684,255 
Filed: 10-10-2003 

For: MOTOR VEHICLE DOOR LOCK 



DateofNOA: 11/22/2005 
Examiner: Carlos Lugo 
Group Art Unit 3676 
Confirmation No. 9327 



Certificate of Mailing 

I hereby certify that this correspondence is being deposited with the United States Postal Service on the date shown 
below with sufficient postage as first class mail in an envelope addressed to: Mail Stop ISSUE FEE, Commissioner for 
Patepts, P. O. Box 1450, Alexandria, VA 22313-1450, on February 21. 2006. 

Kathleen M. McManus 

CLAIM FOR PRIORITY UNDER 35 IJ.S.C. S 1 19 
SUBMISSION OF CERTIFIED PRIORITY DOCUMENT 



Mail Stop ISSUE FEE 
Commissioner for Patents 
P.O. Box 1450 
Alexandria, VA 22313-1450 

Sir: 

The benefit of the filing date of the following prior foreign application in the 
following foreign country is hereby requested, and the right of priority provided in 35 U.S.C. 
§ 1 19 is hereby claimed: 

COUNTRY APPLICATION NO. MONTH/DAY/YEAR 

GERMANY 1 02 47 843 .0 OCTOBER 1 4, 2002 

In support of this claim, enclosed is a certified copy of said prior foreign application. 
Acknowledgment of receipt of this certified copy is requested. 

Respectfully submitted, 




Registration No. 27,997 

Roberts Mlotkowski & Hobbes P.C. 
P.O. Box 10064 
McLean, VA 22102 
Telephone: 703-584-3273 



BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND 




Prioritatsbescheinigung iiber die Einreichung 
einer Patentanmeldung 



Aktenzeichen: 



102 47 843.0 



Anmeldetag: 



14. Oktober2002 



Anmelder/lnhaber: 



Brose SchlieBsysteme GmbH & Co KG, Wuppertal/DE 



Erstanmelder: Robert Bosch GmbH, Stuttgart/DE 



Bezeichnung: 



Kraftfahrzeug-Turschlofc 



IPC: 



E 05 B 65/12 



CERTIFIED COPY OF 
PRIORITY DOCUMENT 



u^ a Z e ^h ete n S J a< : ke Slnd 6lne richtjge und 9 enaue Wiedergabe der 
ursprungl.chen Unterlagen dieser Patentanmeldung. 



Munchen, den 29. September 2003 
Deutsches Patent- und Markenamt 
Der President 

lm Auftrag 



14. Oktober 2002 



ROBERT BOSCH GMBH 
Postfach 30 02 20 
70442 Stuttgart 

Kraftfahrzeug-Turschlofi 

Die vorliegende Erfindung betriffl ein Kraftfahrzeug-TiirschloB mit den Merk- 
malen des Oberbegriffs von Anspruch 1, ein Kraftfahrzeug-TiirschloB mit den 
Merkmalen des Oberbegriffs von Anspruch 12 sowie ein Stellelement fur die 
obigen Kraftfahrzeug-Tiirschlosser mit den Merkmalen des Oberbegriffs von 
Anspruch 13. Vorliegend sind unter dem Begriff Kraftfahrzeug-TiirschloB alle 
Arten von Tiir-, Hauben- oder Klappenschlossern zusammengefaBt. 

Heutige Kraftfahrzeug-Tiirschlosser weisen zunehmend Funktionen auf, die 
motorisch betatigt sind. Dazu gehoren beispielsweise die Zentralverriegelungs- 
funktion oder die Offnungshilfsfunktion. Die iiblicherweise mit Schliefielemen- 
ten wie SchloBfalle und Sperrklinke sowie mit einer SchloBmechanik ausgestat- 
teten Kraftfahrzeug-Tiirschlosser weisen hierfiir mindestens einen Antrieb mit 
einem Motor und einem Stellelement auf. Das Stellelement dient dazu, die Stell- 
bewegungen des Motors auf einen Schalthebel o. dgl. weiterzuleiten. 

Bei der Beurteilung der Leistungsfahigkeit eines Antriebs spielt neben der gerin- 
gen Gerauschentwicklung insbesondere die Schnelligkeit der Verstellung eine 
wichtige Rolle. Weiter wird zunehmend gefordert, daB die motorischen Verstell- 
bewegungen zumindest fur den Notfall auch manuell durchgefuhrt werden kon- 
nen. 

Ein bekanntes Kraftfahrzeug-TiirschloB (DE 33 19 354 Al) zeigt eine Zentral- 
verriegelungsanordnung mit einem Antrieb, der einen Motor und ein mit dem 
Motor gekoppeltes Stellelement aufweist. Das Stellelement ist scheibenformig 
ausgestaltet und weist an einer der beiden Stirnseiten eine spiralformige Kulis- 
senfiihrung auf. Es ist vorgesehen, daB ein Schalthebel iiber einen Zapfen in Ein- 
griff mit der Kxilissenfuhrung steht, so daB der Schalthebel, und damit die Zen- 



tralverriegelungsanordnung, zwischen dem entriegelten und verriegelten Zustand 
verstellbar ist. Der Anfang und das Ende der spiralformigen Kulissenfuhrung 
sind durch einen im wesentlichen in radialer Richtung verlaufenden Abschnitt 
der Kulissenfuhrung miteinander verbunden. Uber diesen Abschnitt ist die ma- 
nuelle Verstellbarkeit des Schalthebels zumindest im entriegelten und verriegel- 
ten Zustand moglich. Eine manuelle Verstellung des Schalthebels zwischen die- 
sen beiden Stellungen, beispielsweise im Fehlerfall bei Ausfall des Motors, ist 
hier nicht vorgesehen. 

Das bekannte Kraftfahrzeug-Tiirschlofi (DE 198 32 170 CI), von dem die Erfin- 
dung ausgeht, weist ebenfalls eine Zentralverriegelungsanordnung mit einem 
Antrieb mit Motor und Stellelement auf, wobei das Stellelement auch hier mit 
einer Kulissenfuhrung ausgestattet ist, die mit einem Schalthebel uber einen Zap- 
fen in Eingriff steht. Uber einen weiten Verstellbereich des Stellelements ist die 
Kulissenfuhrung derart aufgeweitet, daB in diesem Bereich die manuelle Ver- 
stellung des Schalthebels problemlos moglich ist. Der "Rest" der Kulissenfuh- 
rung des Stellelements gewahrleistet die motorische Verstellung des Schalthebels 
und ist als enge, kanalformige Kulissenfuhrung ausgestaltet. Grundsatzlich ist 
auch hier die manuelle Verstellung des Schalthebels moglich, wobei durch die in- 
diesem Bereich des Stellelements vorgesehene enge Kulissenfuhrung eine manu- 
elle Verstellung des Schalthebels gleichzeitig die entsprechende Verstellung des 
Zentralverriegelungsantriebs nach sich zieht. Die Anwendung eines derartigen 
Stellelements in einem weiteren Kraftfahrzeug-TxirschloB zeigt die DE 100 02 
776 Al. 

Nachteilig bei dem bekannten Kraftfahrzeug-TiischloB ist die Tatsache, daB die 
leichte manuelle Verstellbarkeit des Schalthebels durch einen vergleichsweise 
langen und damit zeitaufwendigen anfanglichen Freilauf des Stellelements bei 
der Entriegelung erkauft wird. Es ist namlich so, dafi bei der motorischen Ver- 
stellung des Schalthebels das Stellelement bzw. der Zapfen in der Kulissenfuh- 
rung des Stellelements zunachst den aufgeweiteten Teil der Kulissenfuhrung 
durchlaufen muB, urn in den kanalformigen Bereich der Kulissenfuhrung zu ge- 
langen, so daB eine entsprechende Kraftwirkung auf den Schalthebel moglich ist. 

Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, das den Ausgangspunkt bildende 
Kraftfahrzeug-TurschloB derart auszugestalten und weiterzubilden, daB die mo- 



torische Verstellung des Schalthebels mit minimalem Zeitaufwand erfolgt und 
die manuelle Verstellbarkeit des Schalthebel gewahrleistet ist. 

Das vorliegende Problem wird zunachst durch ein Kraftfahrzeug-TiirschloB ge- 
maB dem Oberbegriff von Anspruch 1 mit den Merkmalen des kennzeichnenden 
Teils von Anspruch 1 gelost. 

Wesentiich ist, daB das Stellelement derart symmetrisch ausgestaltet ist, daB ei- 
nem Schaltzustand des Schalthebels mindestens zwei hinsichtlich der Wirkung 
des Stellelements auf den Schalthebel gleichwertige Stellungen des Stellelements 
zugeordnet sind. Mit gleichwertig ist vorliegend gemeint, daB das Verhalten des 
in verschiedenen gleichwertigen Stellungen befindlichen Stellelements gegen- 
uber dem Schalthebel nicht nur in der jeweiligen Stellung selbst, sondern auch 
bei einer Verstellung aus der jeweiligen Stellung heraus jeweils identisch ist. 

Die gedankliche Basis fur die vorgeschlagene Losung bildet zunachst die Er- 
kenntnis, daB mindestens zwei iiber den Verstellbereich des Stellelements ver- 
teilte gleichwertige Stellungen des Stellelements grundsatzlich zu einer Verbes- 
serung der Erreichbarkeit einer dieser gleichwertigen Stellungen im Hinblick auf 
die hierfur notwendige Verstellung des Stellelements fuhren konnen. 

Mit dem oben Gesagten laBt sich grundsatzlich ein langer Freilauf des Stellele- 
ments bis zum Erreichen einer bestimmten Stellung vermeiden, da diese be- 
stimmte Stellung bei der symmetrischen Ausgestaltung iiber den Verstellbereich 
des Stellelements gesehen mehrfach vorliegt. Besonders vorteilhaft ist es, wenn 
die Verstellung des Stellelements aus einer Ausgangsstellung heraus in einer 
weiteren, gleichwertigen Ausgangsstellung endet. 

Fur die manuelle Verstellbarkeit des Schalthebels insbesondere im Fehlerfall ist 
die symmetrische Ausgestaltung des Stellelements von besonderem VorteiL In 
einem solchen Fall kommt das Stellelement inmitten der Verstellbewegung aus 
einer Ausgangsstellung heraus, beispielsweise durch den Ausfall des Motors, zu 
stehen. Bei symmetrischer Ausgestaltung des Stellelements kann hier grundsatz- 
lich vorgesehen werden, durch eine manuelle Verstellung des Schalthebels das 
Stellelement in die "nachstliegende" Ausgangsstellung zu verstellen. 



Das vorliegende Problem wird nach einer weiteren Lehre, der eigenstandige Be- 
deutung zukommt, durch ein Kraftfahrzeug-TurschloB gemaB dem Oberbegriff 
von Anspruch 12 mit den Merkmalen des kennzeichnenden Teils von Anspruch 
12 gelost. 

Nach dieser weiteren Lehre ist es zunachst vorgesehen, daB die Verstellung des 
Schalthebels mittels des Stellelements von einem ersten Schaltzustand in einen 
zweiten Schaltzustand durch eine Verstellung des Stellelements aus einer Aus- 
gangsstellung heraus erfolgt. Wesentlich ist, daB eine minimale Verstellung des 
Stellelements in der entsprechenden Verstellrichtung aus der Ausgangsstellung 
heraus bereits eine Verstellung des Schalthebels bewirkt Damit ist neben der 
Zeitersparnis durch minimalen Freilauf grundsatzlich gewahrleistet, daB bei ab- 
geschaltetem Motor das minimal verstellte Stellelement durch manuelle Betati- 
gung des Schalthebels manuell riickstellbar ist. Die notwendige Voraussetzung 
fur eine derartige Riickstellbarkeit besteht darin, daB die Kopplung zwischen 
Motor und Stellelement und der Eingriff des Stellelements mit dem Schalthebel 
entsprechend aufeinander abgestimmt sind. 

Die oben beschriebene Riickstellbarkeit des Schalthebels auch bei eirier nur mi- 
nimalen Verstellung des Stellelements aus der Ausgangsstellung heraus ist ins- 
besondere im Fehlerfall von Bedeutung, beispielsweise wenn der Motor des An- 
triebs ausfallt. 

Nach einer weiteren Lehre, der ebenfalls eigenstandige Bedeutung zukommt, 
wird das Stellelement eines Kraftfahrzeug-Turschlosses als solches, wie oben be- 
schrieben, beansprucht. Auf die obigen Ausflihrungen darf verwiesen werden. 

Es gibt eine Vielzahl von Moglichkeiten, die genannten Lehren auszugestalten 
und weiterzubilden. Dazu darf auf die Unteranspriiche verwiesen werden. 

Im folgenden wird die Erfindung anhand einer lediglich ein Ausfuhrungsbeispiel 
darstellenden Zeichnung naher erlautert. In der Zeichnung zeigt die einzige Figur 
in schematischer Darstellung die Zentralverriegelungsanordnung 1 eines Kraft- 
fahrzeug-Turschlosses im verriegelten Zustand. 



Das ansonsten nicht weiter dargestellte Kraftfahrzeug-TurschloB weist die iibli- 
chen SchlieBelemente wie SchloBfalle und Sperrklinke sowie eine SchloBmecha- 
nik mit der Zentralverriegelungsanordnung 1 auf. Die Zentralverriegelungsan- 
ordnung 1 beinhaltet einen Antrieb und einen Schalthebel 2, wobei der Antrieb 
einen nicht weiter dargestellten Motor und ein Stellelement 3 aufweist Der 
Schalthebel 2 ist durch den Antrieb in verschiedene Schaltzustande, vorliegend 
in den entriegelten Zustand und in den dargestellten verriegelten Zustand, bring- 
bar. Es kann auch sein, daB der Schalthebel 2 in mehrere Schaltzustande bringbar 
ist. Fiir die Verstellung des Schalthebels 2 durch den Antrieb ist das Stellelement 
3 mit dem Schalthebel 2 in Eingriff bringbar, wie im folgenden gezeigt wird. 

Das Stellelement 3 ist derart symmetrisch ausgestaltet, dafi einem Schaltzustand 
des Schalthebels 2 mindestens zwei hinsichtlich der Wirkung des Stellelements 3 
auf den Schalthebel 2 gleichwertige Stellungen des Stellelements 3 zugeordnet 
sind. Im vorliegenden Ausfuhrungsbeispiel ist dies dadurch realisiert, daB eine 
Stellung des Stellelements 3 die gleiche Wirkung auf den Schalthebel 2 hat wie 
die zu dieser Stellung urn 180° gedrehte Stellung. Die grundsatzlichen Vorziige 
einer derart symmetrischen Ausgestaltung wurden im allgemeinen Teil der Be- 
schreibung erlautert. 

In bevorzugter Ausgestaltung ist vorgesehen, dafi die Verstellung des Schalthe- 
bels 2 mittels des Stellelements 3 von einem ersten Schaltzustand in einen zwei- 
ten Schaltzustand, vorliegend vom verriegelten in den entriegelten Zustand, 
durch die Verstellung des Stellelements 3 aus einer Ausgangsstellung heraus er- 
folgt und dafi das Stellelement 3 mindestens zwei gleichwertige Ausgangsstel- 
lungen aufweist. Der Zeichnung laflt sich entnehmen, dafi der Schalthebel 2 aus 
dem dargestellten verriegelten Zustand dadurch verstellt werden kann, daB das 
Stellelement 3 aus der dargestellten Ausgangsstellung heraus rechtsherum ge- 
dreht wird. Wie weiter oben bereits erlautert wurde, laflt sich der gleiche Zustand 
durch das urn 1 80° gedrehte Stellelement 3 erreichen. 

Nach einer bevorzugten Ausgestaltung kommt nach der motorischen Verstellung 
des Schalthebels 2 vom ersten Schaltzustand in den zweiten Schaltzustand durch 
die Verstellung des Stellelements 3 aus der Ausgangsstellung heraus das Stell- 
element 3 in einer weiteren, gleichwertigen Ausgangsstellung zu stehen. Dies 
kann fur die weiteren Stellbewegungen des Stellelements 3 besonders vorteilhaft 



sein. Beispielsweise kann vorgesehen werden, dafi aus dieser gleichwertigen 
Ausgangsstellung heraus mit einer wiederholten Stellbewegung des Stellele- 
ments 3, ggf. in der gleichen Betatigungsrichtung, die weitere Verstellung des 
Schalthebels 2 erfolgt. 

Im dargestellten und insoweit bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel ist es so, daB das 
Stellelement 3 bei einer ausschlieBlich motorischen Verstellung des Schalthebels 
2 zwischen den beiden gleichwertigen Ausgangsstellungen verstellt wird. Hier- 
mit ergibt sich fur die manuelle Verstellung ein ganz besonderer Vorzug. Es ist 
nach weiterer bevorzugter Ausgestaltung namlich vorgesehen, daB eine manuelle 
Verstellung des Schalthebels 2 vom ersten in den zweiten Schaltzustand und 
umgekehrt ohne Verstellung des Stellelements 3 zumindest bei in der Ausgangs- 
stellung befindlichem Stellelement 3 moglich ist. Nach der motorischen Ver- 
stellung des Schalthebels 2 vom ersten in den zweiten Schaltzustand, vorliegend 
vom verriegelten in den entriegelten Zustand, kann der Schalthebel 2 also manu- 
ell zuriick in den ersten Schaltzustand gebracht werden, so daB sich der Schalt- 
hebel 2 wieder im Ausgangszustand und sich das Stellelement 3 in einer gleich- 
wertigen Ausgangsstellung befindet. 

Es laBt sich zusammenfassen, daB im Normalbetrieb durch die symmetrische 
Ausgestaltung des Stellelements 3 der im ersten Schaltzustand befindliche 
Schalthebel 2 - unabhangig davon, ob der Schalthebel 2 manuell oder motorisch 
dorthin gebracht wurde - durch eine Verstellung des Stellelements 3 aus einer 
Ausgangsstellung heraus in den zweiten Schaltzustand verstellbar ist. 

Es ist in besonders bevorzugter Ausgestaltung vorgesehen, daB die Verstellung 
des Schalthebels 2 vom ersten Schaltzustand in den zweiten Schaltzustand durch 
die Verstellung des Stellelements 3 aus der Ausgangsstellung heraus mit mini- 
malem anfanglichen Freilauf - vorzugsweise mit keinem Freilauf - erfolgt. 
Hiermit in Verbindung mit der oben beschriebenen symmetrischen Ausgestal- 
tung des Stellelements 3 wird erreicht, daB die motorische Verstellung des 
Schalthebels 2 vom ersten in den zweiten Schaltzustand, unabhangig davon, ob 
der Schalthebel manuell oder motorisch in den ersten Schaltzustand gebracht 
wurde, grundsatzlich ohne anfanglichen Freilauf und damit mit minimalem Zeit- 
aufwand moglich ist. • 



Die vorgestellte Losung ist nicht auf bestimmte konstruktive Ausgestaltungen 
beschrankt. Die folgenden Ausfuhrungen beziehen sich zwar auf ein drehbares 
Stellelement 3, sind jedoch auf alle anderen aus dem Stand der Technik bekann- 
ten konstruktiven Ausgestaltungen von Stellelementen anwendbar. 

Im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel ist eine Stellung des Stellelements 3 vergli- 
chen mit dieser um 180° gedrehten Stellung im oben beschriebenen Sinne 
gleichwertig. Damit ist das Stellelement 3 in zwei zueinander symmetrische 
Teilbereiche geteilt, wobei jeder Teilbereich 180 ° iiberstreicht. Es kann auch 
vorgesehen werden, dafi ein Teilbereich weniger als 1 80 °, vorzugsweise 90 ° 
iiberstreicht. Die geometrische Randbedingung besteht hier darin, daB der ge- 
samte Verstellbereich von 360 ° durch den Winkelbetrag eines Teilbereichs teil- 
bar ist. 

Es gibt zahlreiche Moglichkeiten zur konstruktiven Ausgestaltung des Eingriffs 
zwischen Stellelement 3 und Schalthebel 2. Eine Moglichkeit besteht darin, das 
Stellelement 3 an seiner Stirnseite mit Zapfen auszustatten, die bezogen auf die 
Achse 4 des Stellelements 3 in gleichen Winkelabstanden am Stellelement 3 an- 
geordnet sind. Der Schalthebel 2 weist dann eine gabelformige Ausformung o. 
dgl. auf, die mit den Zapfen in Eingriff bringbar ist. 

Die in der Zeichnung dargestellte und insoweit bevorzugte Ausgestaltung des 
Stellelements 3 zeigt eine Kulissenfuhrung 5, 6 an der Stirnseite des Stellele- 
ments 3 und einen Zapfen 7 am Schalthebel 2 5 der in die Kulissenfuhrung 5, 6 
eingreift. 

Um die oben beschriebene manuelle Verstellbarkeit des Schalthe^els 2 gewahr- 
leisten zu konnen, weist die Kulissenfuhrung 5, 6 zwei Kulissenabschnitte 5, 6 
auf 3 die geschlossen verbunden sind. Zur manuellen Verstellxing des Schalthebels 
2 ist im Normalfall der Ubergang des Zapfens 7 von der einen in die andere Ku- 
lissenfuhrung 5, 6 vorgesehen, wie im folgenden noch erlautert wird. 

Vorliegend ist es vorzugsweise vorgesehen, dafi die beiden Kulissenabschnitte 5, 
6 im Querschnitt des Stellelements 3 gesehen, zum Mittelpunkt des Stellelements 
3, durch den die Achse 4 des Stellelements 3 verlauft, zueinander im wesentli- 
chen punktsymmetrisch ausgebildet sind. Es darf darauf hingewiesen werden, 



daB eine derartig geometrische Symmetrie zur Realisierung der Symmetrie im 
vorliegenden Sinn nicht unbedingt erforderlich ist. Vorliegend ist die Symmetrie 
namlich in funktionaler Hinsicht gemeint, insbesondere, daB einem Schaltzu- 
stand des Schalthebels 2 mindestens zwei gleichwertige Stellungen des Stellele- 
ments 3 zugeordnet sind. 

Die in der Zeichnung dargestellte Kulissenfuhrung 5, 6 ist insofern besonders 
vorteilhaft, als daB eine manuelle Verstellung des Schalthebels 2 von einem er- 
sten in einen zweiten Schaltzustand ohne Verstellung des Stellelements 3 mog- 
lich ist. Das gleiche gilt fur die manuelle Verstellung des Schalthebels vom 
zweiten in den ersten Schaltzustand. Im Einzelnen laBt sich der Schalthebel 2, 
der sich in der Zeichnung im ersten Schaltzustand, also vorliegend im verriegel- 
ten Zustand befindet, ohne Verstellung des Stellelements 3 in den zweiten 
Schaltzustand, also in den entriegelten Zustand verstellen. Hierffir weisen die 
Kulissenfuhrungen 5, 6 entsprechende Ausformungen auf. 

Bei in der Ausgangsstellung befindlichem Stellelement 3 und im ersten Schaltzu- 
stand befindlichem Schalthebel 2 ist eine Kante 8, 9 der Kulissenfuhrung 5, 6 
derart gelegen, daB ein Verstellung des Stellelements 3 ohne anfanglichen Frei- 
lauf eine Verstellung des Schalthebels 2 bewirkt. Die damit verbundenen Vorzii- 
ge wurden weiter oben erlautert. 

Insbesondere fur den Fehlerfall bietet die dargestellte Ausgestaltung des Stell- 
elements 3 besondere Vorziige. Es ist namlich so, daB bei nicht abgeschlossener 
Verstellbewegung des Stellelements 3, also beispielsweise nach einem Ausfall 
des Motors wahrend der Verstellung des Schalthebels 2 vom ersten in den zwei- 
ten Zustand, eine manuelle Ruckstellung des Schalthebels 2 in den ersten Schalt- 
zustand bei gleichzeitiger Verstellung des Stellelements 3 in die Ausgangsstel- 
lung moglich ist. Dabei gibt es in Abhangigkeit von der Stellung des Stellele- 
ments 3 zwei Varianten der Ruckstellung, die zu unterscheiden sind. Bei der er- 
sten Variante ist das Stellelement 3 in nur geringem MaBe aus seiner Ausgangs- 
stellung heraus verstellt und der Zapfen 7 hat einen von der Kulissenfuhrung 5, 6 
gebildeten Wendepunkt 10, 11 noch nicht erreicht Dann verbleibt der Zapfen 7 
im jeweiligen Kulissenabschnitt 5, 6 und lauft in diesem zuriick. Eine derartige 
Ruckstellung wird vorliegend durch eine Drehung des Schalthebels 2 rechtsher- 
um bewirkt, was wiederum zu einer Drehung des Stellelements 3 in die Aus- 



gangsstellung linksherum fuhrt. Die zweite Variante der Ruckstellung erfolgt 
dann, wenn die Verstellung des Schalthebels 2 durch das Stellelement 3 zum 
Zeitpunkt des Fehlereintritts bereits weit fortgeschritten ist und den besagten 
Wendepunkt 10, 1 1 iiberschritten hat. Dann wird der Zapfen 7 bei der manuellen 
Ruckstellung in den anderen der beiden Kulissenabschnitte 5, 6 iiberfuhrt, so dafi 
das Stellelement 3 entsprechend in die andere der beiden Ausgangsstellungen 
gebracht wird. 

Es lafit sich zusammenfassen, dafi durch die symmetrische Ausgestaltung des 
Stellelements 3 die manuelle Verstellbarkeit des Schalthebels 2 gewahrleistet 
wird, ohne die nachfolgende motorische Verstellung des Schalthebels 2 in ir- 
gendeiner Weise zu beeintrachtigen. 

Um fur die beschriebene Zentralverriegelungsanordnung 1 auch einen Blockbe- 
trieb zu ermoglichen, ist es in bevorzugter Ausgestaltung vorgesehen, dafi das 
Stellelement 3 einen ersten Anschlag 12 und einen zweiten Anschlag 13 und der 
Schalthebel 2 einen ersten Gegenanschlag 14 und einen zweiten Gegenanschlag 
1 5 aufweist. Bei der Verstellung des Stellelements 3 aus der in der Zeichnung 
dargestellten Ausgangsstellung heraus rechtsherum wird der Schalthebel 2 in 
seinen zweiten Schaltzustand verstellt, so daB der erste Gegenanschlag 14 in die 
Bewegungsbahn des ersten Anschlags 12 kommt. Entsprechend wird die Ver- 
stellbewegung des Stellelements 3 blockiert und der Antrieb abgeschaltet. Bei 
der anschliefienden Verstellung des Stellelements 3 linksherum wird der Schalt- 
hebel 2 vom zweiten in den ersten Schaltzustand verstellt. Dabei kommt der 
zweite Gegenanschlag 15 in die Bewegungsbahn des zweiten Anschlags 13, so 
dafi wiederum die Verstellbewegung des Stellelements 3 blockiert und der An- 
trieb abgeschaltet wird. 

Im Hinblick auf den oben beschriebenen Blockbetrieb darf darauf hingewiesen 
werden, dafi der Schalthebel 2 ausschliefilich iiber seine Gegenanschlage 14, 15 
in Anlage mit den Anschlagen 12, 13 des Stellelements 3 kommen kann und da- 
mit das Stellelement 3 blockiert. Befindet sich ein Gegenanschlag aufierhalb der 
Bewegungsbahn des korrespondierenden Anschlags 12, 13, so ist dieser An- 
schlag 12, 13 frei vom Schalthebel 2 und lafit sich insbesondere - durch die ent- 
sprechende Verstellung des Stellelements 3 - am Schalthebel 2 vorbeibewegen. 



Die Symmetric des Stellelements 3 erstreckt sich auch auf die beschriebenen An- 
schlage 12, 13 und Gegenanschlage 14, 15, so daB im dargestellten imd insoweit 
bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel die am Stellelement 3 angeordneten Anschlage 
12, 13 jeweils doppelt vorgesehen sind, wobei die jeweils korrespondierenden 
Anschlage zueinander vorzugsweise im wesentlichen punktsymmetrisch ausge- 
staltet sind. 

Eine weitere Lehre, der eigenstandige Bedeutung zukommt, betrifft die Verstel- 
lung des Schalthebels 2 mittels des Stellelements 3 von einem ersten Schaltzu- 
stand in einen zweiten Schaltzustand durch eine Verstellung des Stellelements 3 
aus einer Ausgangsstellung heraus, wobei hier insbesondere der Moment kurz 
nach Beginn der Verstellbewegung des Stellelements 3 von Interesse ist. 

Wesentlich ist nach der obigen weiteren Lehre die Tatsache, daB eine minimale 
Verstellung des Stellelements 3 aus der Ausgangsstellung heraus bereits eine 
Verstellung des Schalthebels 2 bewirkt Durch den verstellten Schalthebel 2 wird 
es grundsatzlich moglich, das minimal verstellte Stellelement 3 durch eine ma- 
nuelle Betatigung des Schalthebels 2 bei abgeschaltetem Motor manuell zuriick- 
zustellen. Hierfur ist eine entsprechende Kopplung zwischen Motor und Stell- 
element 3 sowie eine entsprechende Kopplung des Stellelements 3 mit dem 
Schalthebel 2 vorzusehen. Diese bevorzugte Ausgestaltung stellt sicher, daB auch 
bei minimaler Verstellung des Stellelements 3 eine manuelle Riickstellung durch 
den Schalthebel 2 moglich ist. 

Die oben beschriebenen Losungsansatze sind auf alle Arten von Antrieben in 
Kraftfahrzeug-Tiirschlossern anwendbar. Neben dem Zentralverriegelungsan- 
trieb sei hier beispielhaft der Of&ungshilfsantrieb genannt. 

Abschliefiend darf darauf hingewiesen werden, daB nach einer weiteren Lehre, 
der ebenfalls eigenstandige Bedeutung zukommt, das Stellelement 3 als solches 
fur ein Kraftfahrzeug-TiirschloB beansprucht wird. Hierfur darf auf die voranste- 
henden Ausflihrungen verwiesen werden. 
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Patentanspruche : 

1. Kraftfahrzeug-TiirschloB mit SchlieBelementen wie SchloBfalle und Sperr- 
klinke sowie mit einer SchloBmechanik, wobei die SchloBmechanik einen An- 
trieb und einen Schalthebel (2) aufweist, wobei der Antrieb einen Motor und ein 
Stellelement (3) aufweist, wobei der Schalthebel (2) durch den Antrieb in ver- 
schiedene Schaltzustande bringbar ist und wobei das Stellelement (3) hierfiir mit 
dem Schalthebel (2) in Eingriff bringbar ist, 

dadurch gekennzeichnet, 

daB das Stellelement (3) derart symmetrisch ausgestaltet ist, daB einem Schalt- 
zustand des Schalthebels (2) mindestens zwei hinsichtlich der Wirkung des Stell- 
elements (3) auf den Schalthebel (2) gleichwertige Stellungen des Stellelements 
(3) zugeordnet sind. 

2. Kraftfahrzeug-TiirschloB nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Verstellung des Schalthebels (2) mittels des Stellelements (3) von einem ersten 
Schaltzustand in einen zweiten Schaltzustand durch die Verstellung des Stell- 
elements (3) aus einer Ausgangsstellung heraus erfolgt und daB das Stellelement 
(3) mindestens zwei gleichwertige Ausgangsstellungen aufweist. 

3. Kraftfahrzeug-TiirschloB nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB 
nach der Verstellung des Schalthebels (2) vom ersten Schaltzustand in den 
zweiten Schaltzustand durch die Verstellung des Stellelements (3) aus der Aus- 
gangsstellung heraus das Stellelement (3) in einer weiteren, gleichwertigen Aus- 
gangsstellung zu stehen kommt. 

4. Kraftfahrzeug-TiirschloB nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, 
daB eine manuelle Verstellung des Schalthebels (2) vom ersten in den zweiten 



Schaltzustand und umgekehrt ohne Verstellung des Stellelements (3) zumindest 
bei in der Ausgangsstellung befindlichem Stellelement (3) moglich ist. 

5. Kraftfahrzeug-Tiirschlofl nach einem der Anspriiche 2 bis 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, dafl das Stellelement (3) derart ausgestaltet ist 3 dafl die Verstellung 
des Schalthebels (2) vom ersten Schaltzustand in den zweiten Schaltzustand 
durch die Verstellung des Stellelements (3) aus der Ausgangsstellung heraus mit 
minimalem - vorzugsweise mit keinem - anfanglichen Freilauf erfolgt. 

6. Kraftfahrzeug-TiirschloB nach einem der vorhergehenden Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, dafl das Stellelement (3) um eine Achse (4) drehbar ist 
und eine Stellung des Stellelements (3) verglichen mit der zu dieser Stellung um 
einen von der symmetrischen Ausgestaltung des Stellelements (3) abhangigen 
Winkelbetrag, vorzugsweise um 90° oder um 1 80°, gedrehten Stellung gleich- 
wertig ist. 

7. Kraftfahrzeug-Turschlofl nach einem der vorhergehenden Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, dafl das Stellelement (3) eine Kulissenfuhrung (5,6) und 
der Schalthebel (2) einen in die Kulissenfuhrung (5,6) eingreifenden Zapfen (7) 
aufweist. 

8. Kraftfahrzeug-Tiirschlofl nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dafl die 
Kulissenfuhrung (5,6) zwei Kulissenabschnitte (5,6) aufweist und dafl die beiden 
Kulissenabschnitte (5,6) geschlossen verbunden sind. 

9. Kraftfahrzeug-Tiirschlofl nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dafl die 
beiden Kulissenabschnitte (5,6) im senkrecht zur Achse (4) des Stellelements (3) 
verlaufenden Querschnitt durch das Stellelement (3) gesehen zum Mittelpunkt 
des Stellelements (3) zueinander im wesentlichen punktsymmetrisch ausgestaltet 
sind. 

10. Kraftfahrzeug-Tiirschlofl nach Anspruch 2 und nach Anspruch 8 oder 9, da- 
durch gekennzeichnet, dafl bei nicht abgeschlossener Verstellbewegung des 
Stellelements (3) zur Verstellung des Schalthebels (2) vom ersten in den zweiten 
Schaltzustand, also bei in einer Zwischenstellung befindlichem Stellelement (3), 
eine manuelle Riickstellung des Schalthebels (2) in den ersten Schaltzustand je 



nach Fortschritt der Stellbewegung des Stellelements (3) den Verbleib des Zap- 
fens (7) in einer der beiden Kulissenabschnitte (5,6) und die Ruckstellung des 
Stellelements (3) in die Ausgangsstellung bewirkt oder die l%erfuhrung des Zap- 
fens (7) in den anderen der beiden Kulissenabschnitte (5,6) und eine Verstellung 
des Stellelements (3) in die andere der beiden Ausgangsstellungen bewirkt. 

11. Kraftfahrzeug-TxirschloB nach Anspruch 2 und ggf. nach einem der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das Stellelement (3) einen 
ersten Anschlag (12) und einen zweiten Anschlag (13) und der Schalthebel (2) 
einen ersten Gegenanschlag (14) und einen zweiten Gegenanschlag (15) aufweist 
und daB nach einer Verstellung des Schalthebels (2) durch die korrespondierende 
Verstellung des Stellelements (3) der erste Anschlag (12) oder ggf. der zweite 
Anschlag (13) mit dem ersten Gegenanschlag (13) oder ggf. dem zweiten Ge- 
genanschlag (15) in Anlage kommt und die Verstellbewegung des Stellelements 
(3) blockiert. 

12. Kraftfahrzeug-Turschlofi mit Schliefielementen wie SchloBfalle und Sperr- 
klinke sowie mit einer SchloBmechanik, wobei die SchloBmechanik einen An- 
trieb und einen Schalthebel (2) aufweist, wobei der Antrieb einen Motor und ein 
Stellelement (3) aufweist, wobei der Schalthebel (2) durch den Antrieb in ver- 
schiedene Schaltzustande bringbar ist und wobei das Stellelement (3) hierfur mit 
dem Schalthebel (2) in Eingriff bringbar ist, 

insbesondere nach einem der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die Verstellung des Schalthebels (2) mittels des Stellelements (3) von einem 
ersten Schaltzustand in einen zweiten Schaltzustand durch eine Verstellung des 
Stellelements (3) aus einer Ausgangsstellung heraus erfolgt, daB eine minimale 
Verstellung des Stellelements (3) aus der Ausgangsstellung heraus bereits eine 
Verstellung des Schalthebels (2) bewirkt und daB in Abhangigkeit von der Aus- 
gestaltung der Kopplung zwischen Motor und Stellelement (3) der Eingriff des 
Stellelements (3) mit dem Schalthebel (2) so getroffen ist, daB bei abgeschalte- 
tem Motor das minimal verstellte Stellelement (3) durch manuelles Betatigen des 
Schalthebels (2) manuell riickstellbar ist. 

13. Stellelement fur ein Kraftfahrzeug-TurschloB, insbesondere nach einem der 
vorhergehenden Anspriiche, wobei das Stellelement (3) im eingebauten Zustand 



mit einem Motor gekoppelt und Bestandteil eines Antriebs ist, wobei das Stell- 
element (3) im eingebauten Zustand mit einem Schalthebel (2) in Eingriff bring- 
bar ist und damit der Schalthebel (2) durch den Antxieb uber das Stellelement (3) 
in verschiedene Schaltzustande bringbar ist, 

mit den Merkmalen des kennzeichnenden Teils eines oder mehrerer der vorher- 
gehenden Anspriiche. 
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Zusammenfassung: 

Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-Tiirschlofl mit Schliefielementen wie 
SchloBfalle und Sperrklinke sowie mit einer SchloBmechanik, wobei die 
Schloflmechanik einen Antrieb und einen Schalthebel (2) aufweist, wobei der 
Antrieb einen Motor und ein Stellelement (3) aufweist, wobei der Schalthebel (2) 
durch den Antrieb in verschiedene Schaltzustande bringbar ist und wobei das 
Stellelement (3) hierfur mit dem Schalthebel (2) in Eingriff bringbar ist. Es wird 
vorgeschlagen, daB das Stellelement (3) derart symmetrisch ausgestaltet ist, dafi 
einem Schaltzustand des Schalthebels (2) mindestens zwei hinsichtlich der Wir- 
kung des Stellelements (3) auf den Schalthebel (2) gleichwertige Stellungen des 
Stellelements (3) zugeordnet sind. 



(Fig.) 



